




Индустриализацию 1930-х годов, как  и  более  раннюю промыш-ленно-экономическую реформу 

















дили  телеграммы  о  том,  «что  заслали 







вали   абсолютно  несогласованно, 
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«Труд этот был странно громаден – 
не по плечу одному!»
Железнодорожное строительство 
в период индустриализации 
и коллективизации страны. Условия 
труда и продуктовое снабжение 
рабочих и служащих. Социальные 
аспекты функционирования железных 
дорог на территории Смоленской 
области в 1930-е годы. Ситуация 
накануне Великой Отечественной 
войны.
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не  удосужились  обозначить  информа-
ционными плакатами платформы каж-





ная  область,  основой  которой  стала 
Смоленская губерния. Тогда же в СССР 











штат  квалифицированных  и  опытных 
инженеров все еще не удавалось, ком-
пенсировать дефицит кадров выдвиже-
нием  на  руководящие  технические 
должности рабочих и мастеровых было 



























узле  отремонтировали  132  паровоза, 








в  разоренной  войнами  стране  в  конце 










шающего  года  пятилетки»,  вяземский 
горрайком ВКП(б)  докладывал  Запад-
ному  обкому,  что  для  снабжения  всех 
категорий  населения  недостает  120,5 
тонны муки  и  47  тонн  крупы. В  свою 
очередь, обком в ответном письме сооб-






результатов,  и  «среди  рабочих  идут 
страшные  негодования,  и  есть  случаи 





время  закрыта.  Рабочие  остались  без 
обедов» [3, л. 23].
На железных  дорогах  устанавлива-




ставке  продуктов не  выполнялись  пи-
щевой  промышленностью,  причем 
особенно  «остро  обстоит  с  вопросом 
снабжения крупой, сельдями» [3, л. 15].
С  папиросами,  мылом,  овощами 
и мясом  тоже  было  очень  тяжело. Не-
смотря  на  директиву  наркомторга 
и Центросоюза  об  обязательности  для 
железнодорожников  обедов  со  100  г 
мяса, в декабре ее уже не смогли выпол-
нить, поскольку из-за очевидного дефи-
цита  мясозаготовок  «Союзмясо»  пре-
кратило  снабжение  населения  этим 
столь  нужным  человеку  физического 
труда источником белка. Согласно ди-






тельный паек: 800  г  хлеба, 20  г  сахара, 
200  г  сельди  или,  при  ее  постоянном 
отсутствии, банка консервов [3, л. 20]. 
Несколько позднее эту норму изменили: 
вместо  общего  набора  продуктов  доп-






























имеются  срывы  спаренной  езды из-за 
неимения  обуви»  [4,  л.  15].  Тяжелые 
условия поездной  работы  в  очередной 
раз  компенсировали  большевистской 




лизация  осуществлялась  во  многом 
благодаря поставкам из-за рубежа уста-









чале  1930-х  годов  здесь  курсировали 
локомотивы в основном дореволюцион-
ных серий, некоторые из которых совер-

















протяженностью  180  км,  Рославль  – 
Унеча  (150–200  км),  а  на  магистрали 
Смоленск – Новгород  запустить  в  эк-
сплуатацию участки Смоленск – Собла-
го длиной 260 км, Рославль – Могилев 






рических  исследованиях,  но,  изучая 
архивные документы, с неизбежностью 
приходишь к мысли о значимости того, 






стьяне,  спасавшиеся  от  голода  после 





вались  на  укладку  рельсов  тоже  не  от 
хорошей  жизни.  Пережившими  свое 
время оказались строки из стихотворе-
ния Н. А. Некрасова «Железная дорога»:
Труд этот, Ваня, был странно грома‑
ден – 
Не по плечу одному!




надо  указать  на  дату  его  написания – 































Брянск,  однако  тяжелые  доводочные 
работы велись гораздо дольше.
Читавшие  роман  «Как  закалялась 
сталь» помнят, что его герою Павке Кор-







работе  по  состоянию  на  1  сентября 
1931  года  признавалось,  что  «…особо 
остро  все  время  обстояло  со  спецоде-
ждой, и в связи с наступлением осенних 
дождей  и  холодов  принимает  прямо 
угрожающий  характер  (заболевания, 









не  соответствует  потребности,  напри-
мер: из числа полученной рославльским 
ТПО  до  30%  обуви  маломерки,  тоже 












венного фонда  для  дорожного  строи-
тельства  во  время  распутицы.  Вместо 
95 т мяса получили 51 т, на два месяца 
этого хватило, а вот ржи было явно не-
достаточно –  327  т  вместо  600. Крупы 






ничах  тифом  (брюшным  и  сыпным), 
в Белоруссии свирепствует оспа. Махор-





фонда  было изъято  10  вагонов  сельди, 









желдорстроя  проходили  по  лесным 
районам, однако лесоматериалы достав-
лялись  из Мурманска,  Волго-Урала 





вых  лошадей  также  везли  с  Украины, 
в  то  время как  «местный  гуж  снимают 
и  гонят  частенько  в  другие  районы 
по  гужповинности  и,  в  свою  очередь, 
несут тоже ненужные расходы» [6, л. 42].
Вербовка  рабочих  из  прилегающих 
к новым трассам районов не производи-














При  всех  сложностях и  слабом  тех-
ническом обеспечении железнодорож-
ного  строительства  благодаря  макси-





















чески  агитировались  и  принуждались 
первыми вступать в колхозы в качестве 





22  января  несколько  рабочих  бригад. 
В  деревне Фомкино  проведено  общее 
собрание. Бригада получила поддержку 
со стороны 25 рабочих железной дороги, 
живущих  в  этой  деревне.  Здесь  все  25 
человек записались в колхоз и обещали 
повести работу по вовлечению в колхоз 
бедняцко-середняцких  хозяйств  и  ба-
траков. Железнодорожники  должны 
со  всей  энергией  взяться  за  начатую 
работу  и  оформить  колхоз…  в  деревне 
Комягино принято  постановление  ор-
ганизовать  колхоз,  в  который  записа-





и  трагически  для  крестьян. Несмотря 
на  немалые  усилия  рабочих-двадцати-
пятитысячников,  в  деревне Трегубово 
не было вынесено никакого определен-



















было  наблюдать  следующую  картину: 
впереди сидят женщины, за ними муж-
чины,  в  том  числе  члены  профсоюза, 







ванный  в  годовщину  смерти Ленина, 











шие  не   только  за   счет   зарплаты, 
но и личных хозяйств, страшились от-
казываться от сложившегося в несколь-















Еще  в  1928–1929  годах на Смолен-
щине  в  ходе  развернувшейся  «чистки» 
из  ВКП(б)  исключили  1301  человека. 
Был брошен клич «Вместо каждого вы-




цированных  и  опытных  работников, 
конечно,  усугублялась  претворением 
в жизнь этого лозунга. В отчетных доку-
ментах  о  состоянии  7-го  эксплуатаци-
онного района Московско-Белорусско-
Балтийской  дороги  к  концу  1930  года 






участках  выявили  17  классово-чуждых 
людей, из них восемь, связанных с ку-
лачеством [7, л. 43, 95].




дидатов  в  члены  партии.  Из  партии 











платили  зарплату,  а  это  потому,  что 
главным бухгалтером работает Федотов, 
который был правой рукой у Тухачевс-






нию  с  железнодорожного  транспорта 
многих, несомненно, грамотных и опыт-
ных  работников  не  могла  не  повлечь 
тяжелых  последствий.  В  партийных 
архивах зафиксировано, что число кру-
шений и аварий на дорогах в 1937 году 
не  только  не  уменьшилось  по  сравне-
нию  с  1936  годом,  но  и  возросло  с  40 
до 60. Причина этого опять-таки усма-
тривалась во вредительстве врагов.









зательства  приведу  ряд  примеров:  1) 
В управлении района не имеется ни од-










В  1932  году – Дом  техники,  в  котором 
ныне располагается Смоленский филиал 
МИИТ. Среди жителей Рославля и Смо-












норемонтном  заводе  проходили  812 
школьников и  64  учащихся  техникума. 
Завод, являвшийся одним из крупнейших 
предприятий области,  ощущал острей-





















call-up of «worKing dayS»
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Historical review covers the period of the 1930s 
and reveals labor conditions, food and other goods 
provision of the workforce, social conditions of the 
railways of Smolensk region. Some of the facts show 
that the Smolensk subsidiary of Moscow Institute 
of Railway Engineering, then training the workers 
in the evenings, gained wide popularity. The lack of 
engineers was to be compensated by accelerated 
training of young people. There are also some 

























Collection,  ed.by Krichevsky,  S.O.  [Zheleznodorozhnyi 
transport v vazhneishih dokumentah]. Moscow, 1941.
11.  Ivanov,  S.  S. Car  Repair  Plant  of  Roslavl 
[Roslavlskiy vagonoremontnyi]. Smolensk. 1998.
12. Our Homeland (Experiences in political history) 
[Nashe otechestvo (Opyt politicheskoy ictorii)]. Ed.by 
Kuleshov, S.V., Volobuev, O.V., Pivovar, E.I. et al. Vol.2. 
Moscow. 1991.
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выросли  с  392 млрд  тонно-километров 
в 1939  году до 409 млрд в 1940  году  [10, 
с.  281]. При этом намечалось еще более 
увеличить показатели плана на 1941 год. 
Однако планам помешала  начавшаяся 
вскоре война.
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